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l\\&  1783  zu  Paris  der  Friede  geschlossen  wurde,  durch  den  die  Vereinigten  Staaten  von 
Amerika  ihre  politische  und  wirtsdiaftliche  Freiheit  erhielten,  waren  es  vomehmhch  Ham- 
burger und  Bremer  Kaufleute,  die  sofort  die  Handelsbeziehungen  zu  der  jungen  unter  dem 
Sternenbanner  vereinigten  Nation  aufnahmen  und  diese  Verbindungen  in  der  folgenden 
Zeit  planmäßig  erweiterten  und  stärkten.  Zu  diesem  Zweck  wurden  in  den  deutschen 
Hansestädten  bestimmte  Voraussetzungen  geschaffen,  zu  denen  auch  die  Gründung  Bremer- 
havens (1827)  durch  Bürgermeister  Johann  Smidt  zählte.  Zwanzig  Jahre  später  gelang  es 
Bremer  Kauf leuten,  die  amerikanisdie  Ocean  Sleam  Navigation  Company  zu  veranlassen, 
ihre  Schiffe  von  New  York  nach  der  Wesermundung  zu  entsenden.  Diese  Vereinbarung 
wirkte  sich,  obwohl  monathch  nur  ein  Dampfer  verkehrte,  außerordenthch  günstig  auf  das 
deutsche  und  insbesondere  bremische  Wirtschaftsleben  aus.  Aber  die  amerikanische  Reederei 
erwies  sich  auf  die  Dauer  als  zu  schwach,  um  sich  fortscfarittUch  entwickeln  und  durch 
erhöhte  Leistungen  der  Steigerung  des  Güter-  und  Personenverkehrs  Rechnung  tragen  zu 
können.  Nach  zehnjährigem  Bestehen  erlosch  die  Gesellschaft. 

Schon  Anfang  der  40er  Jahre  des  19.  Jahrhunderts  bestand  in  Bremen  der  Wunsch,  ein 
großes,  rein  deutschet  Schiffahrtsunternehmen  zu  gründen.  Der  bremische  Kaufmann 
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Hermann  Henridt  Meier,  der  an  der  Gründung  der  Ocean  Steam  Navigation  Company 
beteiligt  gewesen  war,  äußerte  sieb  um  die  50er  Jabre  dahin,  vier  unter  seiner  Leitung 
stehende  WeserschiflFabrtsgesellschaften  zur  Grundlage  des  Auf  baus  einer  Ozean-Reederei 
vereinigen  zu  wollen.  Unabhängig  davon  trat  der  in  Bremen  tätige  Kaufmann  Eduard 
Cräsemann,  ein  geborener  Berliner,  mit  einem  eigenen  ähnbeben  Plan  an  Meier  heran, 
der  sich  nun  entschloß,  zusammen  mit  Crüsemann  die  Vorbereitungen  för  die  Gründung 
einer  solchen  Scbiffahrtsgesellschaft  zu  treffen. 

Am  2a  November  1856  ricbteten  die  Direktoren  der  vier  bremischen  Weserschiffahrts- 
geseUsdiaften  an  den  Senat  das  Ersuchen,  die  Satzungen  einer  ^Norddeutsdier  Lloyd'  zu 
nennenden  und  als  Aktiengesellschaft  zu  gründenden  Reederei  zu  bestätigen  und  diesem 
Unternehmen  die  Rechte  einer  juristischen  Person  zu  verleihen.  Der  Senat  stimmte  den 
vorgelegten  Satzungen  zu.  Im  Dezember  1856  fanden  die  Generalversammlungen  der  in 
den  Norddeutschen  Uoyd  aufgehenden  Gesellschaften  statt.  Ihre  Aktionäre  sprachen  sich 
ausnahmslos  für  die  Verschmelzung  aus.  Es  wurde  ein  vorläufiger  Verwaltungsrat  gewählt, 
dessen  Vorsitz  H.  H.  Meier  übernahm,  Crüsemann  wurde  zum  ersten  Lloyddirektor  er- 
nannt. Nach  Zeichnung  von  mehr  als  der  Hälfte  des  Grundkapitals  und  Leistung  der  ersten 
Einzahlung  verheb  der  Senat  dem  Norddeutschen  Uoyd  die  Rechte  einer  juristischen  Person. 
Am  20.  Februar  1857  trat  die  Gesellschaft  ins  Lehen, 

Der  Geschäftsbetrieb  wurde  zunächst  in  drei  Abteilungen  -  ,  Wesersdiiffahrt',  , Seeschiff, 
fahrt",  ^Assecuranz"  -  gegUedert  Die  Bauaufträge  für  die  Seeschiffahrt  mußten  nach 
England  gegeben  werden,  da  der  deutsche  Schiffbau  zu  jener  Zeit  nur  geringe  Erfahrungen 
im  Bau  von  Überseedampfern  besaß.  Noch  im  Gründungsjahr  wurde  eine  Englandlinie 
mit  drei  Dampfern,  „Adler^  „Möve"  und  r,F aike\ eröffnet.  Die  Erriditung  einer  Beparatur- 
Werkstatt  in  Bremen  und  die  Gründung  von  Seeversidierungs^Niederlassungen  in  Ham- 
burg, Amsterdam,  Rotterdam  und  Marseille  fielen  ebenfalls  in  das  erste  Geschäftsjahr,  in 
dem  die  junge  Reederei  schwere  Prüfungen  zu  bestehen  hatte.  Einmal  war  der  Wasser- 
stand  der  Weser  in  jenem  Jahr  lange  Zeit  hindurch  außerordentlich  niedrig,  so  daß  der 
Schiffsverkehr  oberhalb  Bremens  eingestellt  werden  mußte,  zum  anderen  setzte  im  Hoch- 
sommer eine  Wirtschaftskrise  ein,  durch  deren  Auswirkungen  das  Unternehmen  sehr  be- 
nachteibgt  wurde.  Das  Vertrauen  zu  ihm  wurde  so  stark  erschüttert,  daß  2602  Aktionäre 
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ihre  Einzahlungen  mutlos  im  Stich  heßen.  Ein  Zusammenbruch  konnte  jedoch  durch 
das  besonnene  Verbalten  der  Handelskammer,  der  Bremer  Bank  und  besonders  durch 
Meiers  tatkräfriges  Eingreifen  vermieden  werden.  Im  folgenden  Jahr  (1858)  eröffnete  der 
Uoyd  den  Bremen- New  York-Diemt  mit  dem  etwa  2500  BRT.  großen  Dampfer  „Bremen". 
Am  12.  Juni  1858  fand  die  Probefahrt  dieses  Schiffes  statt.  Bei  dieser  Gelegenheit  deutete 
H.  H.  Meier  die  Hausflagge  des  Norddeutschen  Lloyd  wie  folgt:  „b,  dem  Anker  halten  wir 
die  Hoffnung  fest,  daß  der  Schlüssel  uns  die  Verkehrswege  eröffnen  werde,  die  wir  mit 
deutscher  Manneskraft,  Ausdauer  und  Treue  festhalten  woUen."-  Am  19.  Juni  1858  trat 
das  Schiff  seine  erste  Reise  an.  Es  traf  am  14ten  Tage  der  Fahrt  nach  vortrefflicher  Be- 
währung in  schlechtem  Wetter  wohlbehalten  in  New  York  ein.  Noch  im  gleidien  Jahr 
folgten  drei  weitere  Überseedampfer  -  „Hudson",  „Weser"  und  „New  York"  -  ,durch  die 
der  Uoyd  in  die  Lage  gesetzt  wurde,  einen  regelmäßigen  Utäglichcn  Dienst  zwUdten 
Bremen  und  New  York  zu  betreiben.  Gegen  Ende  des  Jahres  1858  wie  im  Laufe  des  fol- 
genden traten  erneute  Rückschläge  ein.  Der  Verlust  des  Nordamerikadampfers  „Hudson", 
die  schwere  Havarie  des  D.  „Weser"  und  die  Notwendigkeit,  die  „Bremen"  wegen  einer 
größeren  Reparatur  für  längere  Zeit  aus  dem  Dienst  zu  ziehen,  zwangen  die  Reederei,  die 
New  York-Unie  zeitweilig  nur  mit  einem  Schiff  zu  befahren.  Es  mußte  eine  Anleihe  von 
600  000  Talern  aufgenommen  werden,  mit  denen  neue  Baupläne  verwirkbcfat  und  die 
Reparaturkosten  bezahlt  werden  konnten.  Daher  gelang  es  nach  verhältnismäßig  kurzer 
Zeit,  wieder  vier  Schiffe  im  Bremen-New  York-Dienst  zu  beschäftigen.  Die  Reisen  von 
Southampton  nach  New  York  oder  umgekehrt  erforderten  derzeit  etwa  12  Tage  und 
10  Stunden.  Wegen  dieser  günstigen  Reisezeit  und  der  ständig  wachsenden  Verkehrssicher- 
heit konnte  der  Norddeutsche  Uoyd  1860  die  Beförderung  der  englisdi-amerikanUchen 
Post  übernehmen.  Die  Eröffnung  der  sogenannten  Bremen- Geestebahn  (1862)  trug  zur 
weiteren  Entwicklung  des  Au^wandererverkehrs  mit  Uoyddampfern  bei.  Von  dem  zu- 
nehmenden Güterverkehr  zeugte  die  Pachtung  umfangreicher  Lade-  und  Löschplätze  1863 
in  Hoboken. 

Als  1865  der  amerikanische  Bürgerkrieg  beendet  war,  trat  eine  weitere  Besserung  der  Ver- 
hältnisse, vor  aUem  eine  Steigerung  der  Personenbeförderung  nach  Nordamerika  ein.  Die 
übcrfahrtsgelder  und  Frachtraten  wurden  erhöht.  Der  Norddeutsche  Lloyd  konnte  weitere 
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Bauaufträge  erteilen  und  1868  dieUme  Bremen-Baltimore  tröSnen.  Im  selben  Jahr  wurden 
zwei  Versuefasfahrten  nach  New  Or/eon«  unternommen,  deren  Elrgebnisse  so  günstig  waren, 
daß  die  Reederei  von  1869  an  einen  ständigen  Dienst  mit  diesem  Hafen  unterhielt.  Von 
1884  ab  wurde  mit  Rücksicht  auf  die  inzwischen  eingetretene  Elntwicklung  in  der  nord- 
amerikanischen  Baumwollausfuhr  Galveston  bevorzugt 

In  das  Jahr  1869  fallen  die  Vorbereitungen  zur  Aufnahme  von  Schiffsverbindungen  mit 
Westindien  und  Südamerika,  Um  die  gleiche  Zeit  wurde  in  Bremerhaven  eine  eigene  Dodi- 
anlage  und  eine  Fahrgasthalle  errichtet.  Der  in  Hoboken  gepachtete  Landungsplatz  wurde 
vom  Lloyd  erworben.  Wöchendiche  Sonderfahrten  nadi  Nordamerika  waren  ein  weiterer 
Beweis  für  die  erfreuhche  Betriebsentwiddung,  die  zwar  während  des  deutsch-französischen 
Krieges  von  1870-71  vorübei^ehend  stockte,  aber  dann  nach  seiner  siegreichen  Beendigung 
wieder  einen  starken  Auftrieb  erfuhr.  Ungeachtet  des  Krieges  wurde  1870  die  Linie  Bremen- 
Westindien  errichtet  und  der  regelmäßige  Verkehr  zwischen  Bremen-Rotterdam  und  Ant- 
werpen aufgenommen.  An  der  Vermehrung  des  Flottenbestandes  wurde  eifrig  gearbeitet 
und  ein  neues,  13  Dampfer  umfassendes  Bauprogramm  aufgestellt.  Aber  infolge  der  sich 
wieder  verschlechternden  wirtschaftlichen  Lage  erfüllten  sich  die  gehegten  Erwartungen 
zimädist  nicht. 

Erst  1876  konnte  der  Lloyd  die  seit  längerem  geplante  Aufnahme  von  Sdiiffsverbindungen 
mit  Südamerika^  besonders  dem  La  Pifefo,  verwirklichen.  Dieser  anfangs  mit  vier  Dampfern  - 
«Hohenzollem",  „Salier",  „Habsburg"  und  „Hohenstaufen'*  -  versehene  Dienst  wurde 
seines  zunehmenden  Umfangs  wegen  zwei  Jahre  später  (1878)  in  Linien  nach  Bahia^  Rio 
de  Janeiro,  Santos,  Montevideo  und  Buenos  Aires  aufgeteilt 
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Erste  nordamerika- 
schnelldampfer-  und 

reichspost-dampferdienste 
nach  ostasien  und  australien 

Im  Jahre  1878  erreichte  der  in  England  erbaute  Dampfer  „Arizona"  der  Guion-Line  eine 
far  die  damalige  Zeit  ungewöhnüche  Geschwindigkeit  von  16  sm.  stündlich.  Diese  Leistung 
erregte  in  der  ganzen  Welt  Aufsehen  und  veranlaßte  den  Uoyddirektor  /  G.  Lohmann 
dazu,  den  Bau  eines  ähnhchen  Schiffes  für  den  Norddeutschen  Uoyd  anzuregen.  Dem  Vor- 
schlag  wurde  entsprochen  und  der  erste  deutsche  SchneUdampfer  („Elbe")  für  Rechnung  des 
Lloyd  in  England  erbaut  Das  Schiff  trat  1881  seine  erste  Reise  von  Bremen  nach  New  York 
an  und  verkürzte  die  Fahrtdauer  auf  dieser  Linie  auf  8  bis  8V,  Tage.  Zwei  Jahre  später 
konnte  mit  inzwischen  erbauten  gleichartigen  Schiffen  ein  wödientUdur  SdmeUdampfer-  ' 
dienst  Bremen-New  York  eingerichtet  werden.  Auf  dieser  Linie  waren  1886  acht  SchneU- 
dampfer beschäftigt,  denen  es  gelang,  zum  ersten  Male  für  die  deutsche  Flagge  das  „Blaue 
Band  des  Ozeans  "  zu  gewinnen.  Bis  gegen  Ende  der  80  iger  Jahre  wuchs  die  SchneUdarapfer- 
flotte  des  Uoyd  auf  14  Schiffe  an,  die  über  eine  Geschwindigkeit  von  17  bis  18  sm.  verfügten 
und  deswegen  auch  bevorzugt  zur  Postbeförderung  herangezogen  wurden. 
Nach  FertigsteUung  der  Nordamerika-SchneUdampferilotte  wurden  1889  die  kombinierten 
Fracht-  und  Fahrgastdampfer  der  „München"- Klasse  zunächst  für  die  Südamerikafahrt, 
den  La  Plata-Dienst,  in  Betrieb  genommen.  Die  Schiffe  bewährten  sich  ausgezeichnet  und 
ermutigten  zu  weiteren  Bauten  gleicher  Art  hn  Jahre  1 891  wurde  eine  Unie  von  Genua  nach 
New  York  zu  dem  Zweck  eingerichtet,  um  sich  stärker  an  der  itaüenischen  Auswanderung 
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nach  der  „Neuen  Welt",  wie  audi  am  anwachsenden  Touristenverkehr  von  Nordamerika 
nach  den  Mittebneerländem  beteiligen  zu  können. 

Eünige  Jahre  zuvor  hatte  sich  dem  Norddeutschen  Lloyd  eine  andere  Gelegenheit  zur  Förde- 
rung seines  Unternehmens  geboten.  Es  hatte  siA  immer  deutlicher  gezeigt,  daß  der  Feme 
Osten  für  Europa  zu  einem  Wirtschaftsgebiet  geworden  war,  auf  das  die  westlichen  Staaten 
einen  starken,  wechselseitig  nützenden  Einfluß  ausüben  konnten.  Dieser  Erkenntnis  ver- 
schloß sich  auch  Bismarck  in  den  Verhandlungen  mit  H.  H.  Meier  nicht.  Das  Deutsche  Reich 
gab  dem  Willen  seiner  Beteiligung  am  Handelsverkehr  mit  Ostasien  durch  den  Abschluß 
des  Vertrages  vom  3.-4.  Juli  1885  zur  Errichtung  von  Reichspost- Dampferlinien  nach  Ost- 
asien und  Australien  mit  dem  Norddeutschen  Lloyd  Ausdrucke.  Australien  wurde  deswegen 
mit  in  den  Vertrag  einbezogen,  weil  der  Güteraustausch  mit  chesera  Erdteil  zunahm  und 
überdies  sich  der  Auswandererstrom  nach  Nordamerika  und  Austrahen  zu  spalten  begann. 
Für  die  Unteriialtung  und  den  Ausbau  der  beiden  Dienste  zahlte  das  Reich  dem  Lloyd  an- 
fangs eine  jährUche  Entschädigimg  von  4,4  Millionen  Mark.  Nach  dem  Vertrag  war  der  Lloyd 
verpflichtet,  nur  Schifle  auf  beiden  Linien  einzustellen,  (he  che  gleichen  Geschwincügkeiten 
aufwiesen,  wie  che  in  diesen  Fahrten  beschäftigten  Dampfer  auslänchscher  Reedereien. 
Außerdem  mußten  alle  Neubauaufträge'für  den  Reichspost-Dampferchenst  nur  an  deutsche 
Werften  gegeben  werden.  Durch  diese  Bestimmung  und  durch  die  rege  Bautätigkeit,  che 
der  Lloyd  nach  der  1866  erfolgten  Eröflhung  des  Verkehrs  mit  Ostasien  und  Austrahen 
entfaltete,  wurde  der  deutsche  Schiffbau  stark  gefördert  und  zu  technischen  Höchstleistun- 
gen entwicJcelt 


Erweiterung  des  Liniennetzes 

und  ausbau  der  flotte 

vjegen  Ende  des  1 9.  Jahrhunderts  zeugte  eine  ganze  Reihe  verkehrsfördemder  Arbeiten  von 
dem  jährhch  sich  ausbreitenden  Reedereibetrieb.  Die  Hafen-  und  Docdcanlagen  in  Bremer- 
haven wurden  erweitert;  che  Schleppschiffahrt  auf  Hamburg  konnte  ebenso  wie  che  auf 
derWeser  bedeutend  ausgebaut  werden.  Auf  Anregung  des  Generalpostmeisters  von  Stephan 
wurde  che  Seepost  eingerichtet.  Verschiedene  Linien,  so  vor  aUem  die  Brasilfahrt,  wiesen 
vermehrte  Abfahrten  auf.  Diese  Betriebserweiterungen  nahmen  in  noch  größerem  Umfang 
zu,  als  Dr.  Heinrich  Wiegand,  vorher  Rechtskonsulent  des  Norddeutschen  Lloyd,  1892  an 
die  Spitze  der  Reederei  getreten  war.  Die  Lloydflotte  wurde  modernisiert,  eine  Fracht- 
dampferhnie  nach  New  York  eingerichtet,  der  Reichspost-Dampferdienst  wirtschafthcher 
gestaltet  imd  neue  Anlaufhäfen  Südamerikas  durch  den  Einsatz  weiterer  Schiffe,  unter 
denen  sich  der  erste  Doppelschraubendampfer  „H.  H.  Meier"  befand,  bedient.  Ganz  be- 
deutende Neuerungen  traten  im  Reidispost- Dampferdienst  durch  Vermehrung  der  Zu- 
bringerdienste in  den  ostasiatischen  Gewässern  und  in  der  Südsee  sowie  durch  che  Erwei- 
terung der  ostasiatischen  Küstensdiiffahrt  ein.  Zu  chesem  Zweck  erwarb  der  Lloyd  die  aus 
insgesamt  26  Dampfern  bestehenden  Flotten  zweier  enghscher  Reedereien.  Bis  Ende  1906 
wurden  die  Linien  Marseille  -  Neapel  -  Alexandrien;  Bremen  -  Philadelphia  -  Savannah 
(Frachtdampferhnie);  Braila- Galatz- Genua  (Frachtdampferlinie);  ConstanUa- Konstan- 
tinopel-Port  Said  und  -  gemeinsam  mit  der  Deutschen  Levante -Linie  -  die  Deutsche 
Mittelmeer -Levante -Linie  neu  in  Betrieb  genommen.  Um  den  wachsenden  Verkehrs- 
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ansprächen  im  Dienst  mit  den  Häfen  der  Westküste  Sädamerikoi  gerecht  werden  lu  kön- 
nen, wurde  1905  die  Roland-Linie,  Aktiengesellschaft  gegründet. 

Nach  Ausdehnung  des  Liniennetzes  wurden  alle  Dienste  durch  Neuhauten,  die  von  der 
erreichten  hohen  Leistungsfähigkeit  der  deutschen  Werften  Zeugnis  ablegten,  verstärkt 
und  verbessert.  Unter  den  neuen  SchiflFen  fanden  die  Dampfer  „Großer  Kurfürst",  „Kaiser 
Wilhehn  der  Große",  „Kronprinz  Wilhelm",  „Kaiser  Wilhehn  D."  und  „Kronprinzessin 
Cccihc"  besondere  Beachtung.  Die  Dampfer  der  „Kaiser** -Klasse  versahen  von  1907  an 
einen  wödbenthcfaen  Schnelldampferdienst  zwischen  Bremen  und  New  York.  Während  sich 
in  jeder  Woche  zwei  Sdüffe,  aus-  und  heimreisend,  auf  dem  Nordatlantik  befanden,  konnte 
gleichzeitig  je  eins  in  New  York  und  in  Bremerhaven  laden  oder  löschen.  Durch  die  rege 
Neubautätigkeit  des  Lloyd  für  den  Nordamerikadienst  (D.  „Prinz  Friedrich  Wilhelm", 
„Berlin",  „George  Washington"  und  die  Schiffe  der  „Rhein«*-  und  „Köln"-Kla88e)  und  für 
die  Reichspost -DampferUnien  (Dampfer  der  „Prinzen"-  und  „Feldherm"- Klasse)  wurden 
imter  Förderung  des  Lloyd  umfangreiche  industrielle  Anlagen  in  Bremen  errichtet,  deren 
Erzeugung  mittel-  und  unmittelbar  dem  Bau  und  der  Ausrüstung  von  Schiffen  diente. 
Nach  Wiegands  Tode  (1908)  wurde  unter  seinem  Nachfolger  PAi7i>/)  Heineken  (1909-1920 
Generaldirektor,  1921  -  1933  Präsident)  die  australische  Frachtdampferflotte  vermehrt. 
hn  Jahre  1911  wurde  mit  dem  Bau  der  Dampfer  der  „Sierra"-Kla88e  begonnen,  deren 
Einsatz  einen  Mtäglichen  Brasilien-  und  La  PltUa-Dienst  ermöghcfate.  Der  Ostasiendienst 
wurde  erweitert  und  1913  eine  besondere  Frachtdampferlinie  für  den  Femen  Osten  ins 
Leben  gerufen.  Weitere  Bauaufträge  für  andere  Linien  folgten.  Sie  betrafen  die  Dampfer 
„Columbus",  „ZeppeUn",  „München"  usw. 
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Entwicklung  bis  zum  Weltkrieg 
kriegsjahre  -  verlust  der  flotte 

Bei  Ausbruch  des  Weltkriegs  stand  der  Norddeutsdie  Lloyd  auf  der  Höhe  seiner  Entwick- 
lung. Die  Flotte  war  von  2892  BRT.  Ende  1857  auf  982951  BRT.  im  August  1914  gestiegen. 
Auf  41  Linien  verkehrten  Schiffe  des  Uoyd.  Die  Reederei  unterhieh  sechs  Dienste  nach 
Nordamerika,  drei  nach  Südamerika,  je  einen  nach  Cuba  und  Kanada,  zwei  Ostasien-  und 
xwei  Australdienste  sowie  zwei  Anschlußlinien  für  den  Reichspost-Dampferverkehr,  femer 
vier  Mittehneer-  und  16  Zweiglinien  ün  Küsten-  und  Inselverkehr  Ostasiens  und  der 
Südsce,  femer  vier  Dienste  nach  den  deutschen  Nordseebädem.  Die  alljährlich  veranstal- 
teten Vergnügungsfahrten  nach  dem  Mittehneer  und  den  Schwarze-Meer-Undem  sowie 
nach  dem  hohen  Norden,  die  umfangreiche  Flußschiffahrt  auf  der  Weser  und  in  Ostasien, 
der  Schleppverkehr  zwischen  Hamburg  und  Bremen  ergänzten  den  vielseirigen  Reederei- 
betrieb. Für  den  Bau  und  Ausbau  seiner  Flotte  hatte  der  Norddeutsche  Uoyd  in  den  Jahren 
von  1886  bis  1914  die  Gesamtsumme  von  436,3  MiUionen  Mark  ausgegeben. 
Dieses  friedhche  Schaffen  wurde  durch  den  Krieg  1914/18  unterbrochen.  Nach  Eröffnung 
der  FeindseUgkeiten  mußte  der  Uoyd  möghchst  viele  seiner  Schiffe  den  feindhdien  Zu- 
griffeü  ni  entziehen  suchen.  Die  meisten  der  auf  See  befindlichen  Dampfer  erreichten 
deutsche  und  neutrale  Häfen,  andere  wurden  jedoch  von  feindüchen  Mächten  beschlag- 
nahmt. Ein  Teil  der  Lloydflotte  fand  als  Hilfskreuzer  oder  Begleitdampfer  von  Auslands^ 
geschwadem  sowie  als  Lazarettschiffe  der  Kriegsmarine  Verwendung.  Unter  Mitwirkung 
des  Norddeutschen  Uoyd  wurde  1915  die  Deutsche  Ozean- Rhederei  G.  m.  h.  H.  für  den 
Tauchbootverkehr  zwischen  Deutschland  und  Nordamerika  gegründet.  Bereits  ein  Jahr 


I      ; 


--«■■•!*• 


< « I  aal  iM|>;  iHfe 


n  «im» m 


f 


n 


I 


t:  II 


1  i 


1  '■ 


i ,: 


später  führte  Kapitän  Paul  König  mit  „U-Deutschland"  seine  kühnen  Fahrten  von  Bremen 
nach  Baltünore  und  New  London  aus.  Ein  zweites  Boot,  die  „U-Bremen",  ging  auf  der 
ersten  Reise  mit  seiner  Besatzung  verloren.  Auch  für  Unternehmungen  in  der  Ostsee  — 
Baltische  Inseln  und  Fimiland  —  wiu-den  1917  imd  1918  Lloyddampfer  für  Truppen- 
beförderungen herangezogen.  In  der  Erzfahrt  von  Schweden  fanden  zwei  Lloydschifie 
Verwendung.  Etwa  7000  GefolgschaftsmitgUeder  der  Reederei  standen  unter  den  Waffen. 
427  besiegelten  ihre  Treue  zimi  Vaterl;»nd  mit  dem  Tod. 

Das  Jahr  1919  bradite  nach  dem  unglüddichen  Kriegsausgang  den  Verlust  der  Lloydflotte. 
Er  betrug  insgesamt  925280  BRT.,  der  Reederei  verblieb  ein  kläghcher  Rest  von  57671  BRT. 
kleiner  und  kleinster  Fahrzeuge,  deren  größtes  der  Tender  „Grüß  Gott"  (781  BRT.)  war. 
Der  Wert  der  verlorenen  Lloydflotte  bezifferte  sidi  auf  365,5  Millionen  Goldmark.  Nach 
dem  Beedereiabfindungsgesetz  vom  7.  November  1917  entfiel  auf  den  Lloyd  ein  Ent- 
schädigungsbetrag von  nur  140,8  MiUionen  Goldmark,  die  im  Papiermarkwert  raten- 
weise ausgezahlt  wurden  und  infolgedessen  auf  etwa  65  MiUionen  Goldmark  zusam- 
menschmolzen. Die  im  Ausland  befindlichen  Werte  (eigene  Dodc-  und  Umschlagsanlagen 
des  Lloyd)  waren  auf  etwa  44  MilUonen  Goldmark  zu  schätzen.  Dieser  Verlust  wurde  mit 
600  Millionen  Papiermark  in  Sdiatzanweisungen  „entschädigt".  Auf  Grund  der  nachge- 
wiesenen Entwertung  gelang  es  1921  den  Reedern,  die  Reidisregierung  zu  einer  Zusatz- 
bewiUigung  von  12  MiUiarden  Papiermark  zu  veranlassen.  Später  folgte  eine  weitere 
Zuwendung  von  18  Milliarden  Papiermark.  Beide  Summen,  für  die  Entsdiädigung  aller 
deutscher  Reedereien  bestimmt,  erfüllten  ihren  vollen  Zwedc  nidit,  da  auch  diese  Gelder 
überwiegend  entwertet  wurden.  Das  Aktienkapital  des  Norddeutsdien  Lloyd,  das  bei 
Kriegsende  125  MilUonen  Mark  betragen  hatte,  mußte  zur  Anpassung  an  den  sich  ins 
Unbegreifliche  auswacfasenden  Papiergeldumlauf  ständig  erhöht  werden.  Erst  die  Gold- 
mark-Eröffnungsbilanz für  den  1.  Januar  1924  zeigte  wieder  normale  Zahlen. 
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Wiederaufbau 

und  nachkriegszeit 

1  rotz  aller  bestehenden  Sdiwierigkeiten  wurde  unter  Leitung  von  C.J.  Stimming  {\92\ 
bis  1931  Generaldirektor)  der  Wiederaufbau  der  verlorenen  Lloydflotte  sofort  tatkräftig 
in  Angriff  genommen.  Im  deutsdi-amerikanisdien  Schiffsverkehr  vereinbarte  1920  der 
Lloyd  ein  engeres  Zusammenarbeiten  mit  der  United  States  Mail  Steamship  Company  Inc^ 
New  York.  Zwei  englische  und  eine  japanische  Reederei  betrauten  den  Lloyd  eben- 
falls mit  ihren  Vertretungen  für  den  Ostasienverkehr.  Durch  die  ersten  Bauaufträge  nach 
dem  Kriege  wurde  die  GesoUsdiaft  in  die  Lage  gesetzt,  den  Bremen-  Brasil-Dienst  mit 
den  Fracfatdampfem  „Vegesadt"  und  „Bremerhaven"  (je  etwa  1500  BRT.)  wieder  zu  er- 
öffnen. Femer  nahm  der  Lloyd  auf  jede  nur  mögliche  Verkehrsbelebung  Eanfluß,  so  u.  a. 
durch  die  Gründung  der  Nordsee- Kurbetrieb  G.m.b.H.t  durch  Betätigung  im  Mittel- 
europäiscfien  Reisebüro  (MER)  und  durch  die  von  ihm  als  Tochtergesellsdiaft  ins  Leben 
gerufene  Lloyd- Luftdienst  G.m.b.H.  Der  Verkehr  mit  den  Nordseebädem,  der  bereits  im 
Frühling  1919  wieder  aufgenommen  war,  wurde  1920  erweitert.  Durch  die  Errichtung 
eines  Ostseedienstes  erschloß  sidi  dem  Lloyd  ein  neuesTätigkeitsgebiet.  —  Der  Wiederaufbau 
der  Lloydflotte  schritt  von  1921  an  ständig  vorwärts.  Im  November  1921  wurde  derzurüdc- 
erworbene  D.  „Seydlitz"  nach  Südamerika  auf  die  Reise  gesdiickt  und  dadurch  der  Personen- 
verkehr mit  den  latein-amerikanisdten  Staaten  wieder  eröffnet.  Im  Februar  1 922  konnte 
durch  die  Abfertigung  des  gleichen  Schiffes  nach  New  York  der /^aA^^aif- ure<//racÄtrfam/>/er- 
wrA:eÄrmi7A'brrfam«nJta  wiederaufgenommen  werden.  Bis  Ende  1922  warderWiederauf bau 
der  Linien  des  Norddeutschen  Lloyd  soweit  fortgeschritten, daß  ein  regelmäßiger  1 4  täglidier 
Dienst  nach  New  York  mit  Fahrgast- und  Fraditdampfern,  ein  monatUcher  Dienst  mit  Fahr- 
gast- und  Frachtdampfem  nach  Brasilien  und  dem  LaPlata,ein  monatlicher  Frachtdampfer- 
dienst nadi  BreuilienJemeT  ein  sechs  wöchentlicher  Dienst  nach  Ostasien  und  ein  dreimonat- 
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licher  Verkehr  mit  Australien  eingerichtet  werden  konnten.  Vom  Mfirz  1923  an  wurde  die 
Urne  Bremen- Baltimore- Philadelphia  IStäglich  befahren.  Im  September  des  gleichen 
Jahres  wurde  die  Cuba-Fahrt  aufgenommen.  Ab  1 924  konnte  Halifax  (Kanada)  angelaufen 
werden.  In  den  Südamerika-Dienst  wurden  im  gleichen  Jahr  die  neuen  »Sierra^-Dampfcr 
eingesteUt.  Das  besondere  Ereignis  des  Jahres  bildete  das  Erscheinen  des  damals  größten 
Schiffes  der  deutschen  Handelsflotte,  des  D.  „Columbus"  (32  565  BRT.)  auf  dem  NordatlantiL 

ImJahrel925konntederUoydseineWiederaufbauarbeitimwe8entlichenabschließen.Indie 
gleiche  Zeit  fäUt  seine  Vereinigung  mit  der  Roland- Linie,  AktiengeselUdiaft,  der  Hamburgs 
Bremer- Afnka-Linieund der Dampfsdiiffsreederei^Hom".  Im  Dezember  1926  wurden  die 
Schnelldampfer  „Bremen"  und  „Europa"  bei  der  Deutschen  Schiff-  und  Maschinenbau  A  -G., 
Werk:  A.-G.  „Weser",  Bremen,  und  der  Werft  von  Blohm  &Voß,  K.a.  A.,  Hamburg,  in  Auf- 
trag gegeben.  Die  Stapelläufe  dieser  Schiffe  fanden  am  15.  und  16.  August  1928  statt  Die 
Taufe  des  SchneUdampfers  „Bremen"  vollzog  Reichspräsident,  Generalfeldmarschall  von 
Hindenburg.  D.  „Bremen"  wurde  am  16.  Juh  1929  und  D.  „Europa"  am  19.  März  1930  in 
Dienst  gestellt.  Beide  Dampfer  errangen  sich  schon  auf  ihren  ersten  Reisen  über  den  Nord- 
atlantik das  „Blaue  Band  desOzeans".  -  Das  Jahr  1 930  wurde  für  die  deutsche  Großschiffahrt 
durch  den  Abschluß  des  Hapag-Lloyd- Unionvertrages  bedeutungsvoll  Dieser  den  unge- 
sunden Wettbewerb  der  deutschen  Linien  unterbindende  Vertrag  soUte  in  der  Hauptsache 
den  Zweck  verfolgen,  mit  vereinten  Kräften  der  immer  weiter  um  sich  greifenden  fFeU- 
mrtschaftskrise  zu  begegnen.  Aber  die  in  das  Abkommen  gesetzten  Erwartungen  erfüllten 
sich  nicht  Die  ohnehin  schwierige  Lage  der  deutschen  Gesellschaften  wurde  durch  die  am 
21.  September  1931  einsetzende  Entwertung  des  englUAen  Pfundes,  die  einen  großen  Teil 
der  Währungen  in  der  ganzen  Welt  nach  sich  zog,  bedeutend  vcrsdilechtert  Im  April  1932 
folgten  die  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  dem  von  England  gegebenen  Beispiel  Diese 
Maßnahmen  sowie  die  Zollerhöhungen  und  Devisenverordnungen  verschiedener  ausländi- 
scher Staaten  hatten  eine  erhebliche  Beschränkungdes  deutscbenGütcraustausches  und  einen 
sehr  großen  Einnahmenrückgang  der  deutschen  Unicn  zur  Folge.  Der  Welthandelsverkehr 

8chrumpfteweiterzu8ammen,währenddieWelthandelsflotteimmermehranwuch8.Dadurch 
nahm  der  unbeschäftigte  Schiffsraum  ebenfaUs  ständig  zu.  Der  Norddeutsche  Uoyd  mußte 
das  Geschäftsjahr  1932  mit  einem  Verlust  von  13  MiUionen  Reichsmark  abscMeßeo. 


idssuisiiMBaatak; 


S 


IM  DRITTEN  REICH 


Im  Jahre  1933  wurde,  nachdem  der  Nationalsozialismus  die  Macht  im  Staat  übernommen 
hatte,  die  planmäßige  Neugestaltung  der  deutschen  Reedereien  in  Angriff  genommen.  Sie 
führte  zunächst  zur  Bildung  der  Nordatlcmtik- Gemeinschaft  Hapag-Lloyd,  die  später 
jedoch  in  zwei  Geselbchaften,  in  die  Hamburger  NordcUlantikdienst  G.m.b.  H^  Hamburg, 
und  Bremer  Nordatlantikdienst  G.  m.  b.  H,  Bremen,  aufgeteilt  wurde.  Im  Jahre  1934 
wurden  die  Dienste  nach  der  Ostküste  Südamerikas,  unter  Aussdiluß  der  Nordbrasilien- 
fahrt,  die  dem  Lloyd  verblieb,  von  Hapag  und  Lloyd  abgetrennt  und  auf  die  Hamburg- 
Südamerikanische  Dampfschiffahrtsgesellschaft,  Hamburg,  übertragen.  Den  unter  der 
Flagge  der  Hamburg-Bremer-Afrika-Linie  unterhaltenen  Lloyddienst  nach  Afrika  über- 
nahmen die  Woermann-Linie  und  die  Deutsche  Ost-Afrika-Linie,  Hamburg.  Der  Nord- 
deutsche Lloyd  veräußerte  ferner  seine  Beteiligungen  an  der  Argo- Reederei  A.-G.,  Bremen, 
der  ^Neptun  "  Dampfschiffahrtsgesellschaft,  Bremen,  der  Mathies- Reederei  A.-  G.,  Ham- 
burg, und  der  „Renata" -Dampfschiffs- Gesellschaft  in  Stettin  Th.  Gribel  K.a.A.,  Stettin. 
Die  Umbildung  der  deutschen  Schiffahrtsgesellschaften  wurde  1935  durdi  die  Übertragung 
der  Levantefahrt  des  Lloyd  auf  die  in  Bremen  neu  errichtete  Deutsche  Atlas  Levante- 
Linie  A.-G.  beendet. 

Der  1 930  mit  der  Hapag  abgeschlossene  Unionsvertrag,der  in  seiner  letzten  Form  eine  völlige 
Elrtragsgemeinschaft,  unter  Einschluß  der  Handlungsunkosten,  Zinsen  und  Abschreibun- 
gen, darstellte,  wurde  im  Februar  1935  dergestalt  abgeändert,  daß  nur  noch  die  Betriebs- 
einnahmen und  -ausgaben  für  gemeinschaftlich  betriebene  Dienste  hälftig  geteilt  wurden. 
Gleichzeitig  fand  eine  Verständigung  über  die  von  jeder  Reederei  zu  betreibenden  Einzel- 
dienste statt,  die  der  Entwiddungsgeschichte  der  beiden  Gesellschaften  Rechnung  trug. 
Dementsprediend  fielen  dem  Norddeutschen  Lloyd  die  folgenden  Fahrtgebiete  als  Einzel- 
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dienste  zu:  der  Fahrgastdampferdienst  nach  Ostasien,  einschließlidi  des  Fraditdampfer- 
dienstes  nadi  der  Südsee;  der  Fahrgast-  und  Fraditdampferdienst  nach  Madeira  und  den 
Canarisdien  Inseln;  die  Fraditdampferdienste  nach  Nordbrasilien  und  zwisdien  der  Ost- 
küste Südamerikas  und  Südafrikas. 

Als  Gemeinschaftsdienste  werden  von  Hapag  und  Lloyd  die  Fraditdampferlinien  nach 
und  von  Nordamerika  (Ost-  und  Westküste),  Mittelamerika  (Westküste),  Cuba-Mexiko, 
Südamerika  (Westküste),  Australien  und  Ostasien  betrieben. 

Das  Tätigkeitsgebiet  des  Norddeutschen  Lloyd  umfaßte  dadurdi  wieder  jene  Linien,  die 
bereits  vor  dem  Inkrafttreten  des  Union  Vertrages  von  1930  vom  Lloyd  unterhalten  wurden. 
Hinzu  traten  die  in  der  Zwischenzeit  aufgenommenen  Fahrten  zwischen  der  Ostküste  Süd- 
amerikas und  Südafrikas,  ein  gemeinscfaaftlidi  mit  der  Reederei  Andrew  Weir  &  Co., 
London,  betriebener  Dienst  von  den  Golfhäfen  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  nach 
Australien  und  der  Golf -La  Plata- Nordamerika- Ostküste- Dienst. 

Hinzu  kommen  die  während  des  ganzen  Jahres  stattfindenden  Erholungsfahrten,  der 
Nordseebäderdienst  sowie  der  ständige  Schlepperdienst  und  Leichterverkehr  nach  der  EJbe 
und  auf  der  Weser.  Für  die  Ausbildung  seines  Offiziernachwuchses  erwarb  der  Nord- 
deutsche Lloyd  1936  das  Segelschulschiff  „Kommodore  Johnsen". 

Der  Norddeutsche  Lloyd  bereedert  femer  zwei  Urlauberdampfer  der  NS.- Gemeinschaft 
„Kraft  durch  Freude",  femer  je  ein  Schiff  des  Atlantik- Flugdienstes  der  Deutschen  Luft- 
hansa und  des  Seedienstes  Ostpreußen.  Zu  den  beiden  letztgenannten  werden  sidi  1937/38 
noch  je  ein  weiteres  Schiff  gesellen. 


Am  I.Januar  1933  besaß  der  Norddeutsche  Lloyd  insgesamt  468  Fahrzeuge 

mit  •  •  •  • 

Von  diesem  Scfaiffsraumbestand  wurden  bis  zum  31.  Dezember  1936: 
abgewrackt  5  Schiffe  mit  .  .  .      27915  BRT. 


831  482  BRT. 


im  Zuge  der  Neuordnung  abgegeben    89  Schiffe  mit  . 
verkauft  13  Schiffe  mit  . 

verloren  1  Sdiiff   mit  • 


Zusammen    1C8  Schiffe  mit 


170021  BRT. 

97  087  BRT. 

14690  BRT. 
309713  BRT. 


Dazu  tritt  die  Vermindemng  der  Hilfsflottille  (Schlepper, 

Flußdampfer,  Leichter  usw.)  durch  Verkäufe  mit 18018  BRT. 

und  die  Verminderung  durch  Umbauten  mit 4  561  BRT.    332  292  BRT. 

Verbleiben  499  190  BRT. 

In  dergleichen  Zeit  wurden  neu  inDienst  gestellt  1  ISdiiffe  mit     99  953  BRT. 
käuflich  erworben 1  Schiff  mit       3572  BRT. 

bis  zum  Uanuar  1937  in  Bauauftraggegeben  8  Schiffe  mit  etwa  26  200  BRT.  129725  BRT. 
sodaß  nach  FertigsteUung  der  Neubauten  (1937/38)  der  Flottenbestand  etwa  628  915  BRT. 
betragen  wird. 

Die  im  nationalsozialistischen  Staat  planmäßig  betriebene  Verjüngung  der  deutschen 
Handelsflotte  hat  sich  beim  Norddeutschen  Lloyd  sehr  günstig  auf  die  Alterszusammen- 
setzung seiner  Seeschiffsflotte  ausgewirkt.  Es  ergibt  sich  in  dieser  Hinsicht  am  1  .Januar  1 937 
das  folgende  Bild: 

Unter    5  Jahre  1 1  Seeschiffe  mit 99  953  BRT. 

über      5  Jahre  23  Seeschiffe  mit 243166  BRT 

über    10  Jahre  25  Seeschiffe  mit 182263  BRT. 

über    15  Jahre  8  Seeschiffe  mit 27628  BRT 

über    20  Jahre  1  Seeschiff    mit 6512  BRT. 

Unter  den  jüngst  in  Dienst  gestellten  Schiffen  sind  vornehmlich  die  seit  1935/36  im 
Schnelldienst  Ostasien  beschäftigten  Tropenschiffe  „Scharnhorst"  (18184  BRT.),  „Pots- 
dam" (17528  BRT.)  und  „Gneisenau"  (18160  BRT.)  zu  nennen.  Die  Dampfer  „Scharn- 
horst*  und  „Potsdam"  sind  die  ersten  deutschen  Seeschiffe  dieser  Art  und  Größe,  die 
den  turbo-elektrischen  Schiffsantrieb  besitzen.  Der  Dampfer  „Gneisenau"  erhielt  Höchst- 
dmck-Getriebeturbinen-Anlagen;  bei  den  Kesselanlagen  wurde  für  alle  drei  Schiffe  zu 
Höchstdruckkessehi  übergegangen.  Der  Lloyd  ist  durch  die  Anwendung  dieser  maschinen- 
technischen  Neuemngen  seiner  alten  Überlieferung  treu  geblieben,  den  technischen  Fort- 
schritten immer  wieder  die  Wege  zu  ebnen.  Die  Motorschiffe  der  Städte-Klasse  „Osna- 
brück" (5095  BRT.),  „DüsseldorT  (4930  BRT.),  „Nürnberg"  (5635  BRT.),  „München" 
(5619  BRT.),  zu  denen  1937  noch  MS.  »Leipzig"  und  „Dresden"  (je  etwa  5600  BRT.) 
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kommen,  finden  als  sdmellfahrende  Frachtschiffe  (14^  sm)  mit  vorbildlidien  Einrichtun- 
gen zur  Mitnahme  einer  Anzahl  Reisender  nadi  den  Häfen  der  Westküste  Südamerikas 
Verwendung.  Im  Verkehr  mit  den  nordpazifiscfaen  Häfen  haben  sich  die  Motorsdiiffe 
„Elbe"  und  „Weser"  (je  9179  BRT.),  die  mit  einer  Cesdiwindigkeit  von  17sm.  die  schnell- 
sten deutschen  Fraditsdiiffe  sind,  hervorragend  bewährt.  Die  Motorschiffe  „Memel" 
(3183  BRT.)  und  „Saar"  (3261  BRT.)  erfreuen  sich  in  der  Cuba-Fahrt  eines  ausgezeich- 
neten Rufes.  Vier  Schwesterschiffe:  „Eider",  .Ems",  „Hier"  und  „Lech"  (je etwa 3200 BRT.) 
werden  von  1937  ab  in  Dienst  gestellt  Für  den  Küstendienst  zwischen  Süd-  und  Mittel- 
amerika sollen  die  1937  fertigzustellenden  je  etwa  1200  BRT.  großen  Motorschiffe  „Bogoti" 
und  „Quito"  verwendet  werden.  .k 

Die  nunmehr  acht  Jahrzehnte  umfassende  Geschichte  des  Norddeutsdien  Lloyd,  Bremen, 
läßt  erkennen,  daß  das  kleinen  Anfängen  entwachsene  Unternehmen  immer  in  seinem 
Bestand  und  Wirken  auf  das  engste  mit  Deutschlands  Scfaidcsal  verbunden  war.  Mit  un- 
erschütterlichem Vertrauen  tritt  der  Norddeutsdie  Lloyd  und  mit  ihm  seine  etwa  12  000 
Köpfe  zählende  Gefolgschaft  in  das  neunte  Jahrzehnt  seines  Bestehens  ein.  Seiner  Über- 
lieferung getreu  wird  der  Norddeutsdie  Lloyd  zur  Stärkung  deutscher  Seegeltung  und 
Seeschiffahrt  unter  der  Flagge  des  Dritten  Reidis  sein  Bestes  an  Willen  und  Leistung 
audi  in  Zukunft  beitragen. 


Nr.249EC 


PrialMl  in  Ccnnany  -  Impnai4  «a  AUeoMgB«. 


^1 


' 


I 


1 


IP 


■f«M«i 


! 
I 


NORD 
LLOYD 


/ 


Mm 


«Mi 


) 


mk 


*y^^ 


GAYLAMOUNT  • 

PAMPHLET  BINDER     ' 

ManufacHittJ  hy 
GAYLORD  BROS.  Ine 
Syricui»,  N    Y  ' 

StccUon,  C*l.! 


/^J 


1^0111" 


^wves 


COLUMBIA  UNIVERSITY   LIBRARIES 

This  book  is  due  on  the  date  indlcated  below,  or  at  the 
explration  of  a  deflnite  perlod  after  the  date  of  borrowing.  as 
provided  by  the  library  rules  or  by  special  arrangement  with 
the  Ubrarian  in  Charge. 


OATK  BORROWCD 

DATE  OUE 

OATE  ■ORROWED 

DATE  OUE 

caa<M«)Mioo 

NQVl^idM 


J5565 


A^S/1-33 


D665 


H81433 


Nord  Deutscher  Lloyd  Bremen. 
Aoht  Jahrzehnte,  1857-19S7, 


MAY  i3  1947 


ENDOF 

TITLE 


